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Zeeroof: een recurrent en eigentijds wereldprobleem 
 
I. Inleiding 
 
Zeeroof of piraterij op zee zorgt sinds eeuwen voor ernstige en herhaaldelijk terugkerende 
problemen voor de internationale scheepvaart op zee. Reeds van in de Oudheid wordt 
gepoogd om hieraan paal en perk te stellen en de scheepvaart te beschermen tegen 
gewelddadige acties gericht tegen schip, lading en opvarenden. Een parallel trekken met de 
huidige toestand is evenwel niet aangeraden. Inderdaad in vroegere tijden werd wel eens 
anders aangekeken tegen acties op zee die vandaag door de internationale gemeenschap als 
verwerpelijk worden beschouwd en als internationale misdaden worden omschreven en als 
dusdanig gesanctioneerd.  
Historische en eigentijdse aspecten van zeeroof in Aziatische wateren werden recentelijk 
aangekaart door John Kleinen en Manon Osseweijer (Eds.) in hun werk Pirates, Ports, and 
Coasts in Asia. Historical and Contemporary Perspectives, IIAS, Leiden, 2010. In dit boek 
worden een aantal gevallen van zeeroof en de reacties ertegen in Azië beschreven en geduid 
vanuit diverse invalshoeken. Jammer genoeg is de eigentijdse problematiek van zeeroof wel 
heel prominent onder de aandacht van de hele wereld gebracht door de herhaalde aanvallen en 
kapingen in de Indische Oceaan en de Golf van Aden door Somalische piraten gedurende het 
voorbije decennium. Onderhavige bijdrage focust hoofdzakelijk op deze laatste 
ontwikkelingen en poogt tevens het kader te schetsen waarbinnen de internationale 
gemeenschap tracht de piraterij op zee in te dijken. 
 
Geweld op zee is van alle tijden. De rechtmatigheid  ervan zal evenwel niet steeds op 
een zelfde manier worden beoordeeld. Een internationaalrechtelijk gestuurde aanpak 
bijvoorbeeld is van relatief recente aard en is zeker niet eenduidig te noemen. Een absoluut 
kernpunt in de problematiek van geweld op zee en meer in het bijzonder van zeeroof is de 
vervolging ervan binnen het bestaande juridische kader zoals dat door de internationale 
gemeenschap werd uitgetekend in diverse internationale verdragen en dan vooral in het V.N. 
Zeerechtverdrag 1982. Rekening houdend met de verdeling van rechtsbevoegdheid op basis 
van het rechtsregime van de diverse mariene rechtsgebieden (interne wateren, territoriale zee, 
volle zee)  kunnen geweldsmisdrijven op zee op uiteenlopende wijze worden aangepakt. 
Hoewel grosso modo op grond van de combinatie tussen de territoriale bevoegdheid over 
mariene rechtsgebieden die vallen onder nationale rechtsbevoegdheid en de personele 
bevoegdheid op grond van de vlag van het schip, een sluitend systeem van geweldsbestrijding 
op zee mogelijk is, lijkt de hedendaagse praktijk toch aan te zetten om dit enigszins te 
relativeren. Het is duidelijk dat sommige staten niet in de mogelijkheid zijn – om 
uiteenlopende redenen – om hun nationale rechtsbevoegdheid en rechtsmacht in de territoriale 
zee (en mogelijks ook in de interne wateren) ten volle waar te maken. De constructie die het 
internationaal zeerecht voorziet door de combinatie van de territoriale en de personele 
rechtsbevoegdheid over schepen is in theorie ongetwijfeld een valabele oplossing. In praktijk 
evenwel zullen allerlei praktische problemen, zoals onvoldoende middelen in hoofde van de 
kuststaten of nog de toevlucht tot goedkope vlaggen, deze in se valabele oplossing sterk 
ondergraven.  
 
Dat ernstige geweldsmisdrijven tegen schepen met inbegrip van zeeroof ook vandaag 
nog een actueel probleem zijn, blijkt ten volle uit de jaarlijkse rapporten van het International 
Maritime Bureau. Vanaf de oprichting van het Piracy Reporting Centre door het International 
Maritime Bureau in oktober 1992 te Kuala Lumpur, Maleisië, worden op jaarbasis de aard, de 
frequentie en de locaties van piraterij aanvallen in kaart gebracht. Uit deze gegevens blijkt dat 
zeeroof en gewapende overvallen tegen schepen de laatste jaren werden geconcentreerd in 
bepaalde gebieden, met name ter hoogte van Indonesië, Bangla Desh, de straat van Malakka, 
in de Zuid Chinese Zee, en vandaag hoofdzakelijk ter hoogte van Somalië, Nigeria en de Golf 
van Aden en verder in de Indische Oceaan. De publieke aandacht richt zich sinds enige jaren 
sterk op de bedreiging van de veiligheid van de internationale scheepvaart ter hoogte van de 
Somalische kust, in de Golf van Aden en ook meer en meer sinds 2010 verder in de Indische 
Oceaan. In 2010 werden 43% van alle piraten aanvallen gepleegd in de Golf van Aden en de 
Somalische kusten en werden 49 schepen gekaapt waarbij meer dan 1000 bemanningsleden 
werden gegijzeld. In totaal werden 139 aanvallen geteld en de gemiddelde duurtijd van een 
gijzeling bedroeg 168 dagen. Tevens werd in 2010 een bedrag van 238 miljoen US dollar aan 
losgeld betaald met als uitschieter 9,5 miljoen US dollar voor het vrij krijgen van een 
Koreaanse supertanker. Reken daar bovenop een bedrag tussen de 2,3 en 3 miljard US dollar 
voor kosten ten gevolge van rerouting van schepen dan is het zonneklaar dat de piraterij grote 
druk legt op de scheepvaartindustrie. Bovendien ondervinden een aantal landen in de regio, 
o.m. Kenia en de Seychellen, tot 30% achteruitgang in hun  inkomsten uit toerisme. Benevens 
de economische gevolgen zijn er natuurlijk ook ernstige gevolgen voor de betrokken 
bemanningsleden. Hun veiligheid wordt zwaar bedreigd in die mate zelfs dat  in de Filipijnen 
grote betogingen plaats vonden om de toestand van de bemanningen aan de kaak te stellen. 
Een bijkomend rechtstreeks gevolg van de piraterij activiteiten in deze regio is de sterke 
stijging van de verzekeringspremies. De gemiddelde premie per reis en per schip is opgelopen 
tot 150,000 US dollar. De bewering van Michael Pearson in het hoger vermelde boek omtrent 
zeeroof in Azië  dat op vandaag zeeroof een relatief klein probleem is, kan dan ook niet 
worden bijgetreden. Bovendien wordt de invloed van gijzelingen op bemanningsleden nog 
steeds zwaar onderschat. Het veronachtzamen van het lot van de bemanningen is een grote 
tekortkoming in de wereldwijde aandacht die naar het thema zeeroof gaat. Herhaaldelijk zijn 
gevallen van Post Traumatic Stress Disorder vastgesteld en rederijen hebben daar blijkbaar 
maar uitzonderlijk aandacht voor.  
 
Vastgesteld wordt dat de Somalische piraten zich beter en beter organiseren en veel 
verder in de Indische Oceaan optreden, tot meer dan 900 zeemijl van de kust en recentelijk 
valt zelfs de gehele Indische Oceaan binnen hun operatieveld. Zij maken hierbij gebruik van 
zeeschepen die ze voordien hebben gekaapt en die als moederschip voor verdere aanvallen 
worden ingezet. Niettegenstaande de aanwezigheid van een aanzienlijk aantal oorlogsschepen 
in het gebied lijken de piraten zich niet te laten afschrikken. Wel is het aantal gelukte 
aanvallen sterk gedaald maar geenszins uitgeroeid o.m. door de verplaatsing van de 
activiteiten verder in zee. Geconcerteerde acties worden uitgevoerd door oorlogsschepen van 
verschillende EU lidstaten (waaronder België) onder het EU NAVFOR programma evenals 
door de NATO (Operation Ocean Shield) en ook de Verenigde Naties en de IMO zijn als 
internationale organisaties zeer begaan met de toestand. Zo heeft de Veiligheidsraad een 
aantal resoluties gestemd die militair optreden mogelijk maken. De IMO heeft zgn. “Best 
Management practices” opgesteld voor de scheepvaart en meer en meer wordt gepleit voor het 
aan boord brengen van private gewapende veiligheidsagenten, onlangs zelfs nog door de 
“International Mission for Seafarers”. 
 
 
II. Concept 
 
Problematisch blijft het gebrek aan eenvormigheid in de bepaling van wat onder 
zeeroof moet worden verstaan. Uiteraard bestaan er diverse invalshoeken (historisch, 
antropologisch, sociologisch…) maar het hedendaags determinerende concept wordt 
aangedragen vanuit juridische hoek, mede geïnspireerd op de vervolgingsmogelijkheden. 
 
Een eerste probleem waarmee we vanuit juridische hoek worden geconfronteerd is de 
specifieke begripsbepaling. Wanneer we het begrip zeeroof de jure gentium bekijken is de 
toestand hoewel niet altijd duidelijk toch iets toegankelijker. Hoewel gewoonterechtelijk 
enige vaagheid niet kan worden ontzegd, blijken er toch enkele constanten te zijn. Opdat een 
geweldsmisdrijf op zee op gewoonterechtelijke gronden als volkenrechtelijke zeeroof kan 
worden beschouwd, dienen drie elementen voorhanden te zijn. In eerste instantie dient het 
aangewende geweld illegaal te zijn. Verder is het vereist dat er minimaal twee schepen bij 
betrokken zijn en dat het geweld zich voorgedaan heeft buiten de territoriale 
rechtsbevoegdheid van een kuststaat. Verdragsrechtelijk wordt vervolgens wel een duidelijke 
begripsbepaling gehanteerd en dit reeds in het Verdrag van Genève over de volle zee van 
1958 (art.15). Deze bepaling werd ten andere overgenomen in art. 101 Zeerechtverdrag 1982. 
Verdragsrechtelijk is zeeroof iedere onwettige daad van geweld, aanhouding, alsmede iedere 
daad van plundering die door de bemanning of de passagiers van een particulier schip of 
luchtvaartuig voor persoonlijke doeleinden wordt gepleegd. De daad moet gepleegd zijn in 
volle zee of op een plaats die buiten de rechtsmacht van enige staat valt en gericht zijn tegen 
een ander schip of luchtvaartuig of tegen personen of goederen die zich aan boord bevinden. 
Deze vrij rigide bepaling is voor een groot deel ingegeven door de beginselen inzake 
uitoefening van rechtsbevoegdheid op zee zoals geregeld door het internationaal zeerecht. Zij 
reflecteert ongetwijfeld een specifieke juridische logica die verband houdt met de verdeling 
van de rechtsbevoegdheid op basis van de bestaande mariene rechtsgebieden (interne wateren, 
territoriale zee, aansluitende zone en EEZ, volle zee, continentaal plateau en diepzeebodem). 
Het leidende beginsel van de exclusieve rechtsmacht van de vlaggenstaat op volle zee is in 
praktijk niet noodzakelijk de meest efficiënte waarborg voor de naleving van rechtsnormen op 
zee. Ernstige geweldmisdrijven binnen een marien rechtsgebied onder nationale 
rechtsbevoegdheid (interne wateren, territoriale zee) kunnen ten allen tijde aan de uitoefening 
van de nationale rechtsmacht van de kuststaten worden onderworpen en de vrees voor 
straffeloosheid is derhalve – minstens theoretisch – veel minder aanwezig dan op volle zee. In 
praktijk blijkt niettemin dat dit toch wat tegenvalt. 
 
Volkenrechtelijke voorwaarden voor de kwalificatie van een handeling als zeeroof. 
 
a) de daad moet onwettig zijn; dit impliceert dat daden gesteld uit wettige 
zelfverdediging niet als zeeroof worden beschouwd. Daarenboven zal ook het oude 
gebruik van de kaapvaart buiten de bepaling van zeeroof vallen; 
 
b) het moet een daad van geweld, aanhouding of plundering zijn; 
 
c)   begaan door de bemanning of de passagiers van een particulier schip of luchtvaartuig; 
in beginsel kunnen oorlogsschepen en schepen en luchtvaartuigen in overheidsdienst geen 
zeeroof plegen. Niettemin kunnen ook oorlogsschepen, staatsschepen of 
staatsluchtvaartuigen zich schuldig maken aan zeeroof, indien een daad van zeeroof werd 
gesteld (zoals hoger omschreven) door het schip waarvan de bemanning heeft gemuit en 
zich meester heeft gemaakt van het schip of luchtvaartuig. Het schip verliest in dergelijk 
geval zijn karakter van overheidsschip en wordt geassimileerd met een particulier schip 
(art. 102 Zeerechtverdrag). 
 
d) voor persoonlijke doeleinden; dit betekent dat moet worden gehandeld uit winstbejag, 
haat, wraak enz. Handelingen begaan uit politieke motieven kunnen de jure gentium 
niet als zeeroof worden beschouwd;  
 
e) en gericht tegen een ander schip of luchtvaartuig, personen of goederen aan boord 
ervan; bijgevolg zullen acties van de bemanning of van de passagiers gericht tegen 
hun eigen schip juridisch niet als zeeroof worden gekwalificeerd. Om deze reden kon 
ten andere de zaak van de Achille Lauro in 1985  niet als een geval van 
volkenrechtelijke zeeroof worden bestempeld;  
 
f) de handeling moet begaan zijn op volle zee of op een plaats die buiten de rechtsmacht 
van iedere staat valt; zeeroof kan niet worden gepleegd op het grond- of watergebied 
van een staat evenmin als in zijn territoriale wateren. In voorkomend geval zal de 
kuststaat uiteraard zelf rechtsbevoegdheid hebben om op te treden.  
 
III. Internationaalrechtelijke beginselen.  
 
Hoewel het Zeerechtverdrag 1982 voorziet in een verplichting tot samenwerking 
tussen verdragspartijen teneinde zeeroof tegen te gaan , betekent dit niet noodzakelijk dat er 
ook  een verplichting bestaat om effectief arrestaties te verrichten. Het optreden van 
oorlogsschepen blijft op vrijwillige basis en is een recht, geen plicht. 
Het feit dat zeeroof als een internationale misdaad wordt ervaren, heeft ertoe geleid de 
repressie ervan sterk door te drijven. Alle staten moeten zo nauw mogelijk samenwerken ter 
onderdrukking van zeeroof. In geval van nalatigheid verzuimt een staat zijn internationale 
verplichtingen. Indien er gegronde reden bestaat aan te nemen dat een koopvaardijschip zich 
bezighoudt met zeeroof, heeft ieder oorlogsschip het recht dit schip op volle zee aan te 
houden, over te gaan tot een onderzoek van de vlag en het schip aan een nader onderzoek te 
onderwerpen. In geval van zeeroof mag daarenboven iedere staat op volle zee optreden tegen 
een zeeroversschip of -luchtvaartuig of tegen een schip dat door zeerovers is overmeesterd en 
zich in hun macht bevindt. Dit kadert in de uitoefening van het politierecht op volle zee en 
vormt een uitzondering op de exclusieve rechtsmacht van de vlaggenstaat. Het is a.h.w. het 
klassieke voorbeeld van de universele rechtsmacht. 
 
Zeeroverschepen en de goederen aan boord kunnen in beslag worden genomen en de 
personen aan boord aangehouden. Het zijn de hoven en rechtbanken van de staat die tot 
inbeslagname of aanhouding is overgegaan, die kunnen beslissen over de op te leggen straffen 
en over het lot van de in beslag genomen schepen, luchtvaartuigen en goederen. Bij 
gebeurlijke verbeurdverklaring dienen de rechten van derden te goeder trouw in acht 
genomen. Ter zake geldt meestal “pirata non mutat dominium”, dat wil zeggen dat eigenaars 
van vaartuig of lading niet van hun eigendomsrechten vervallen zijn. Er kan evenwel worden 
voorzien in een vergoeding voor het opbrengende schip. Inbeslagname wegens zeeroof mag 
alleen geschieden door oorlogsschepen of militaire luchtvaartuigen of door andere daartoe 
gemachtigde schepen of luchtvaartuigen in overheidsdienst. 
 
Het kan niet worden betwist dat de hedendaagse praktijken inzake geweldsmisdrijven 
op zee een aantal onvolkomenheden in de volkenrechtelijke bepaling van zeeroof hebben 
bloot gelegd. Ongetwijfeld is het huidige volkenrechtelijke concept geïnspireerd door 
historische antecedenten en reflecteert het een historische werkelijkheid die voor een groot 
stuk voorbijgestreefd is. De uitbreiding van de territoriale zee naar 12 zeemijl heeft een 
aanzienlijk deel van de kustwateren welke vroeger onder het regime van de volle zee kwamen 
te liggen, nu onder de soevereiniteit van de kuststaat gebracht. De daar gepleegde 
geweldsmisdrijven vallen bijgevolg niet meer onder het volkenrechtelijke begrip van zeeroof 
zoals dit voorheen wel het geval was. Op zichzelf betekent dit niet noodzakelijk dat het 
volkenrechtelijk begrip zoals verwoord in art. 101 Zeerechtverdrag 1982 voorbijgestreefd zou 
zijn. Wel dient te worden nagedacht over mogelijke oplossingen om de problemen waarmee 
we aldus worden geconfronteerd, aan te pakken. Dit is des te meer noodzakelijk nu we allengs 
meer en meer tegen “nieuwe” vormen van geweld op zee aankijken. Een groot deel van de 
aan IMB gerapporteerde gewelddadige incidenten op zee hebben betrekking op gewapende 
overvallen in de territoriale zee of de interne wateren. Zij kunnen dus niet op basis van de 
rechtsregelen inzake zeeroof worden aangepakt. Daarenboven heeft ook het terrorisme zijn 
weg gevonden naar zee. In tegenstelling tot zeeroof wordt voor gewapende overvallen 
alsmede voor terroristische aanslagen niet voorzien in universele rechtsbevoegdheid. Aldus 
zal mogelijke vervolging komen te liggen bij ofwel de vlaggenstaat van het schip ofwel bij de 
kuststaat, desgevallend de havenstaat. Een vervolging door de vlaggenstaat kan worden 
bemoeilijkt in geval het schip gebruik maakt van een goedkope vlag. Bovendien is het niet 
ondenkbaar dat dergelijke schepen via een snelle vlagtransfer met bijhorende naams- en 
eigendomswijziging als het ware onvindbaar worden. Vervolging door de kuststaat is dan 
weer niet altijd zeker aangezien de belangen van de kuststaat niet noodzakelijk op directe 
wijze zullen worden geschonden. In het geval van terroristische aanslagen is het bovendien 
niet uitgesloten dat een aantal kuststaten mogelijks zelfs goedgunstig hiertegenover zullen 
staan. Een gelijkaardige redenering is van toepassing op mogelijke vervolging vanwege de 
havenstaat.  
 
IV. Nood aan nationale wetgeving 
 
 Naar aanleiding van de verhoogde onveiligheid in de Indische Oceaan en in de Golf 
van Aden heeft de Veiligheidsraad in voorgaande jaren de mogelijkheid gecreëerd om 
militaire operaties plaats te laten vinden. Evenwel werd vastgesteld dat herhaaldelijk 
aangehouden piraten door de betrokken oorlogsschepen weer werden vrijgelaten. Er bleek 
met name een gebrek aan voldoende nationaal rechtelijke omkadering om piraten werkelijk 
ook te vervolgen voor de rechter. Veel staten beschikken niet over het vereiste juridische 
instrumentarium – i.c. een toepasselijke strafrechtelijke procedure- om vervolging op te 
starten, laat staan om sancties effectief toe te passen. Om deze onaanvaardbare toestand te 
verhelpen, werden verschillende akkoorden gesloten met landen in de regio om de 
strafrechtelijke vervolging als het ware naar hen te outsourcen.  Zo werden akkoorden tot 
stand gebracht met Kenia en de Seychellen die de taak op zich namen om aangehouden 
piraten uit de regio voor hun strafrechtbanken te brengen. Vanzelfsprekend zijn hierbij een 
aantal bedenkingen te maken des te meer omdat het internationaal zeerecht de strafrechtelijke 
vervolging heeft voorbehouden voor de vlaggenstaat van het oorlogsschip dat tot aanhouding 
is overgegaan. Een van de tot hiertoe weinige landen die wel een nationale wetgeving inzake 
zeeroof hebben tot stand gebracht, is België. Met name werden twee wetten gestemd op 30 
december 2009. Een ervan voorziet in de bepaling van zeeroof en regelt de bevoegdheid van 
Belgische oorlogsschepen en hun bevelhebbers. De andere bevat een specifieke 
strafrechtelijke procedure die dient gevolgd in geval van aanhouding van piraten door een 
Belgisch oorlogsschip Beide wetten zijn op 14 januari inwerking getreden (tekst in Belgisch 
Staatsblad 14 januari 2010). Vervolging in België kan enkel indien Belgische belangen 
werden geschonden en het is het federaal parket dat tot vervolging zal overgaan. Tot op heden 
werd slechts een (Somalische) piraat voor vervolging naar België gebracht. Aangezien de 
betrokkene werd verdacht van deel te hebben genomen aan de kaping van het Belgische schip 
de Pompei in 2008, gebeurt de vervolging door het parket van Brugge omdat daar reeds een 
strafrechtelijk onderzoek liep naar deze kaping vooraleer de wet van kracht werd..  
  
De Belgische wet voorziet in een bijzondere bevoegdheid voor de commandant van 
een Belgisch oorlogsschip met het oog op de bestrijding van piraterij. De commandant 
verkrijgt een vergaande autoriteit om schepen individueel of in konvooi te begeleiden en om 
daden van piraterij op te sporen. Zij kunnen gebruik maken van een onderzoeksrecht aan 
boord van verdachte schepen en kunnen desgevallend een piraten schip in beslag nemen met 
inbegrip van de lading en de documenten aan boord. Indien nodig zijn zij gerechtigd om 
geweld te gebruiken in geval van zelfverdediging of binnen het kader van de toepasselijke  
“rules of engagement”. Schepen die zich verzetten,  kunnen worden opgebracht naar een 
geschikte haven op kosten en risico van het verdachte schip. Ook kan op bevel van de 
commandant een Belgisch militair beschermingsteam aan boord van een (Belgisch) 
koopvaardijschip worden geplaatst. In het geval dat een verdachte in België wordt vervolgd, 
moet deze zo snel als mogelijk na de aanhouding naar België worden overgebracht. Binnen de 
24 uur na aankomst op Belgisch grondgebied moet de verdachte worden voorgeleid voor de 
onderzoeksrechter. Ook de Belgische wetgeving voorziet in de mogelijkheid om verdachten te 
verwijzen naar een andere rechtsorde voor de eigenlijke vervolging. Dit kan naar de 
vlaggenstaat van het schip dat slachtoffer is geworden van een piraten aanval of ook naar de 
Staat waar de verdachte werd aangetroffen of waarvan hij de nationaliteit heeft. Tenslotte 
kunnen verdachten ook worden overgeleverd aan derde staten binnen de grenzen van een 
akkoord in overeenstemming met het internationaal recht. Desgevallend kan het federaal 
parket derhalve verdachten overleveren aan Kenia of de Seychellen zoals bepaald in een EU 
overeenkomst met deze staten. 
 
V. Conclusie 
 
Hoewel zeeroof van alle tijden is, hebben de verhevigde aanvallen in de Indische 
Oceaan en in de Golf van Aden door Somalische piraten de wereld gemeenschap (opnieuw) 
met de neus op de feiten gedrukt. Deze aanvallen veroorzaken grote problemen voor de 
internationale scheepvaart en het maritiem vervoer in de regio, problemen die uitstralen naar 
de toestand van de bemanning die meer en meer wordt geconfronteerd met gijzelingsacties 
maar ook naar het geheel van de shipping business en de daarbij horende diuenstverlening. 
Het internationaal recht biedt een robuuste basis om degelijk weerwerk te leveren en piraten 
afdoende te vervolgen op voorwaarde dat de betrokken maritieme staten hiervan werk willen 
maken. Dat dit jammer genoeg nog niet voldoende gebeurt, leidt ertoe dat derde staten tot 
vervolging moeten overgaan wat niet noodzakelijk het juiste antwoord biedt. Het is natuurlijk 
niet zo dat enkel juridisch weerwerk kan volstaan. De scheepvaartindustrie zelf moet dringend 
vergaande maatregelen treffen o.m. zoals deze in de “best management practices” van de IMO 
worden gepropageerd. Meer en meer klinkt bovendien de roep om gewapende bescherming 
ook aan boord te hebben en niet enkel in de vorm van oorlogsschepen in de bedreigde zones. 
Of dit de ultieme oplossing zal zijn, valt te betwijfelen. De kans zit er veeleer in dat ook de 
piraten nog meer geweld zullen gebruiken, wat onvermijdelijk tot een niet gewenste escalatie 
zal leiden. Het blijft ongetwijfeld een dooddoener, maar een meer zekerheid biedende 
oplossing bestaat in het ombouwen van Somalië als “failed state” tot een normale 
georganiseerde samenleving waar de bevolking zijn toevlucht niet meer moet nemen tot acties 
van zeeroof. Een samenleving ook die de organisaties achter deze acties kan uitschakelen en 
de achterliggende netwerken van criminele organisaties kan opruimen. 
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